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1. 사고 개요

1.1 켈시2호는 2002년일본에서건조된대한민국제주시선적의유류및액체화학품산적운
반선으로 2022년 10월 12일 10시 05분경홍콩에서베이스오일 (Base oil)을선적1)한
후 대한민국 군산을 향하여 출항하였다. 

1.2 켈시2호가 출항할 당시 기상은 좋지 않을 것으로 예보되었지만 선장은 피항하지 않고
대만해협쪽으로항로를설정하고출항하기로하였고, 비상시를대비하여중국연안으
로가까이붙어서항해할것을계획하였다. 켈시2호가출항한후하루동안은날씨가비
교적양호했으나출항다음날인 2022년 10월 13일오후부터풍력계급 6 이상의북동풍
이 불었고, 파고가 4미터 내지 6미터로 일었다. 

1.3 한편출항후 11시간이지난 2022년 10월 12일 21시경선수횡추진기실의알람이울렸
고당직항해사는경보가오작동된것으로생각했다. 다음날인 10월 13일 08시 30분경
선수횡추진기실 빌지알람이 다시 울렸고, 펌프를 가동하자 알람은 곧 꺼졌다. 같은 날
14시경 선수창고에 440볼트 절연알람도 발생했다.

1.4  이에선장은선수창고이상여부를확인하고자하였으며선수에서부는강한바람을피
하기위해선박의침로를약 46도에서약 220도로선회시켰고, 기관장등선원들에게선
수창고점검을지시하였다. 점검결과선수창고내부바닥에서약 1미터정도의높이까
지 침수된 사실을 확인하였다. 

1.5 켈시2호선장은지에스 (GS : General Service) 펌프와휴대용에어펌프를동원하여배
수작업을 했으나 선체 동요로 작업이 쉽지 않았다. 선장은 선적용 컴퓨터 (Loading 
computer)의화물적재프로그램을통해선수창고침수상태에서의선박안전성과감항
성을 확인하였고, 항해를 계속할 수 있다고 판단했다. 

1.6 다음날인 2022년 10월 14일 08시 45분경켈시2호선장은배를다시선회하여선수창

1) 화물적재량 : 총 7,306.305톤((베이스오일 3,499.376톤 + 페놀 3,806.929톤(태국 맵따풋항에서 선적)), 평형수 적재량은 
기재되어 있지 않으나 홍콩항에서 5번 평형수 탱크 좌현과 우현에 각 150톤씩 적재하였다고 선장 진술(2024년 3월 6일)
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고를 확인하였다. 확인 결과 선수창고 입구의 계단 윗쪽까지 물이 차오른 것을 보았다. 
선장은 약 두 시간 동안 배수작업을 진행하였으나 수위에는 거의 변화가 없었다. 

1.7 켈시2호 선장은 당시 기상예보와 그간의 항해경험으로 볼 때 대만해협 위쪽으로 가면
날씨가 호전될 것으로 판단하고 같은 날 12시 06분경 군산으로 항해를 재개하였다. 

1.8 2022년 10월 14일 16시경켈시2호의경사가좌현으로약 2도내지 3도정도로기울었
다. 같은날 20시경에는경사가계속기울어져 5도내지 7도상태가되었다. 당직항해사
는 선장을 호출하였다. 

1.9 같은날 21시경선장은호출을받고조타실에올라왔고, 경사를바로잡기위해우현평
형수탱크에평형수를주입하였으나경사는잡히지않았다. 선장은상황에변화가없자
같은 날 22시경 피항을결정하고 배를선회하려했지만, 선박은 좌현경사되어있고 바
람과 파도는 강해서 회두가 잘되지 않았다. 선장은 약 3시간 동안에 걸쳐서 켈시2호를
선회시켰고 10월 15일 01시경 침로는 약 220도가 되었다. 

1.10  켈시2호선장은인근항구로피항을위해무선국에호출을시도하였으나교신이잘되
지않았다. 2022년 10월 15일 02시 40분경선장은더이상항해가불가능하다고판단
하여 퇴선을 결정하고 위성조난신호를 발신했다. 

1.11  같은날 05시 20분경대만의구조헬기가도착하였고, 이어서중국구조대선박과헬기
가도착하여선원들을구조하였다. 구조된선원들은대만의타이중과중국의샤먼으로
각각이동했다. 같은날 11시경켈시2호는전복되었고, 이후 16시 30분경침몰하였다. 
선원들은 모두 구조되었으나 이송 중 일등항해사가 사망하였다. 
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2. 사실 정보

2.1 선박제원

2.1.1 주요명세

선  명 켈시 2(KELSEY 2)

국  적 대한민국

선 적 항 제주

IMO 번호 9254214

선박용도 유조선(유류 및 액체화학품산적운반선)

선박소유자 ㈜우신선박

안전관리사 ㈜이스턴탱커

조 선 자 일본 쿠리노우라 조선소(Kurinoura Dockyard Co., Ltd)

진수일 2002년 03월 14일

선박검사기관 사단법인 한국선급

총 톤 수(톤) 5,328

길이(미터) 112.40

너 비(미터) 17.20

깊 이(미터) 9.80

주 기 관 디젤엔진 1기

최대출력(킬로와트) 3,900

추 진 기 나선추진기 1기

2.1.2 켈시2호는 2002년 3월 14일 일본 쿠리노우라 조선소에서 건조된 선박으로 총톤수
5,328톤, 길이 112.40미터, 너비 17.20미터, 깊이 9.80미터이며, 최대출력 3,900 킬
로와트의디젤기관 1기를장치하고있는제주시선적의유류및액체화학품산적운반
선이다. 
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<사진 1> 켈시2호 일반배치도(상), 켈시2호 전경(하, 선사제공)

2.2 선박소유자 및 운항관계 

2.2.1 켈시2호의소유자는㈜우신선박(Wooshin Marine Co., Ltd.)이며, 2019년 7월 1일㈜
제이브로쉬핑 (J-Bro Shipping Co., Ltd.)과정기용선(Time Charter) 계약을체결하
였다. ㈜우신선박은선주로서 일본선주책임상호보험조합(Japan P&I Club)과보험계
약을 체결하였다. 

2.2.2  켈시2호의 안전관리대행자는 ㈜이스턴탱커 (Eastern Tanker Co., Ltd.)로 2016년
07월 04일선주와선박관리자로서선박관리계약을체결하였다. 해당계약서상선박
관리자의업무범위는선원관리, 공무관리, 메이저 (Major) 검사관리2) 및시스템관리
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(ISM, ISPS) 분야이며, 기타 선주로부터 요청받거나 위임받은 업무를 수행하고 있
다. 본선박의항해지시등운항관리분야는용선주인㈜제이브로쉬핑이수행하고있
으며, 선원의 근로계약에 있어서 선장은 ㈜이스턴탱커와 계약을 체결하였다.3) 

2.2.3 켈시2호는베트남, 인도네시아, 홍콩, 중국등아시아지역과군산, 여수, 울산등한국
지역을 운항하면서 베이스오일과 화학제품을 지역 간에 운송하였다. 

2.2.4  켈시2호는 (사)한국선급으로부터대한민국부산시감천항소재의조선소에서 2022년
6월 25일정기검사를완료하였고, 2027년 6월 13일까지유효한선박검사증서를보유
하고 있었다. 

2.3 승선원 구성

2.3.1 사고 당시 켈시2호에는 총 21명의 선원이 승선하고 있었으며, 한국인 선장과 기관장
을 제외한 나머지 19명의 선원은 모두 미얀마 국적이다. 

2.3.2 선장은 1급항해사면허를소지하고있으며, 오일케미컬운반선에선장으로 7∼8척의
선박에승선하였다. 선장으로서승선경력은합산하여약 3년이고, 사고발생약두달
전인 2022년 8월 14일에 켈시2호에 선장으로 승선하였다. 

2.3.3 한국인 선장과 기관장 그리고 미얀마 선원들은 선내 언어인 영어로 의사소통을 하였
고, 업무지시와 이행에 큰 어려움은 없었다. 

2.3.4 항해당직은 삼등항해사A가 08시∼12시 및 20시∼24시, 이등항해사가 12시∼16시
및 00시∼04시, 삼등항해사B가 16시∼20시및 04시∼08시로시간대별로당직을 나
눠서 3교대로근무를하였다. 일등항해사는화물관리를전담하며, 항해당직은수행하
지 않았다. 일등항해사는 켈시2호가 일등항해사로서 승선한 세 번째 선박이었다. 

2) 오일 메이저 검사(SIRE: Ship Inspection Report Programme)로 국제정유사해운포럼(OCIMF: Oil Companies 
International Marine Forum)에서 도입하여 실시하는 유조선의 안전성 평가검사이다. 

3) 선장의 진술. 2024년 3월 6일. 
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2.4 선박구조

2.4.1 켈시2호는 1번중앙화물탱크그리고 2번화물탱크부터 11번화물탱크까지는좌우로
나눠진 화물탱크가 있어 총 21개의 화물탱크가 배치되어 있다. 화물탱크 아래쪽에는
평형수탱크가선수로부터 1번부터 5번까지좌우로각각 5개씩총 10개의평형수탱크
가배치되어있다. 한편 4번좌우평형수탱크는선주의요청에따라서 2017년 5월 30
일에공창(Void space)으로용도가변경되었고, 개조후한급선급의승인을받았다.4)

<그림 1> 켈시2호 화물탱크 및 평형수탱크 배치도

<그림 2> 켈시2호 4번 평형수탱크 용도변경 승인 관련 선급보고서 기재사항

2.4.2  켈시2호의 선수부에는 청수탱크로 사용하는 선수탱크(FPT: Fore Peak Tank)와 양
묘기 모터(Windlass Motor)가 있는 선수창고(Motor Room)가 있다. 선수루
(Forecastle) 상부에는선수창고로통하는출입문이있다. 선수창고아래쪽에는묘쇄
실(Chain Locker)과 선수횡추진기실(Bow Thruster Room)이 있다. 선수창고와 선
수횡추진기실 간에는 격벽이 있으며 철제 출입문으로 연결되어 있다. 선수횡추진기
실에는 수직계단이 설치되어 있어 하단부까지 내려갈 수 있다. 하단부에는 선수횡추
진기 모터와 선수탱크용 펌프가 있다. 

4) 켈시2호 한국선급검사보고서 5쪽(Work ID No.GCHS027017)
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2.4.3  켈시2호선수루뒤쪽에는하역장비창고(Cargo Gear Locker)가있다. 이구역은선수
창고와격벽으로분리된공간이다. 이창고는좌현과우현에각각출입문이있으나, 내
부 공간은 통해져 있는 한 구역이다. 

<그림 3> 켈시2호 선수부(좌), 선수루 방향 모습(우, 동형선박5))

<사진 2> 선수창고 입구(좌, 동형선박), 선수창고 통로계단 및 내부모습(우, 동형선박)

<사진 3> 선수창고 내부(좌, 동형선박), 선수탱크(FPT, 청수) 펌프(우, 동형선박)

5) 2023년 3월 17일 켈시2호와 같은 조선소에서 건조된 동형선박(우진케미호)에서 촬영한 사진
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3. 사고 경위

3.1 홍콩 입항·선적 및 출항 

3.1.1  켈시2호는 2022년 10월 11일 16시 55분경홍콩에입항하였다. 해상의날씨는홍콩에
입항하기하루전인 10월 10일부터백파가보이는북동풍의풍력계급 4정도의바람이
불었다.6) 

3.1.2  켈시2호는홍콩에서베이스오일7)을선적하고, 2022년 10월 12일 10시 05분에대한
민국군산을 향하여출항하였다. 출항후용선주인 ㈜제이브로쉬핑에보낸 선장의 전
문에따르면군산항도착예정시간은 2022년 10월 16일 08시였다. 출항시연료량은
중유 129.50톤, 경유 29.45톤이며, 청수량은 190톤이었고, 출항 흘수는 선수미 7.94
미터로 동일하였다.  

<그림 4> 켈시2호 선장이 용선주에 보낸 출항상태 전문보고 발췌

3.1.3  출항당시기상정보에는저기압이필리핀부근에서대만쪽으로접근하고있었고, 중
국 내륙 쪽에는 고기압이 발달해 있었다. 선장은 대만의 동쪽과 서쪽 모두 다 기상이
좋지않을것으로생각하고, 혹시있을수있는피항에대비하여대만해협쪽으로항로
를 설정하였으며, 중국 연안에 최대한 붙어서 항해하기로 결정하였다.8) 

3.1.4  선장은 악천후 항해에 대비하여 선사안전관리지침서 7.3.2 규정의 황천항해점검표
6) 켈시2호 로그북(Log Book) 기재사항(2022년 10월 11일) 및 선장의 진술. 2022년 12월 6일. 
7) 기유(基油, Base oil)
8) 선사(이스턴탱커) 측 2022년 10월 17일 사고조사보고서에 기재된 사항 
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(ESTF-PR08-23)에 따라 출항 전 갑판 상 모든 출입문들과 개구들을 점검하였다. 

3.1.5  켈시2호가 출항하고난후 하루동안의 해상날씨는 비교적양호한편이었고, 선속도
8노트 내지 10노트 정도를 기록하였다. 그러나, 예보된 것처럼 10월 13일 오후부터
날씨가나빠지기시작하였다.9) 켈시2호의항해일지(Deck Log Book)의기록에따르
면 10월 13일오후부터북동풍의풍력계급 6이상의바람이불었고, 4미터내지 6미터
의 파고가 일었다. 선박의 속력은 5노트 내지 6노트 정도로 저하되었다.

3.2 선수창고 침수 및 1차 선회

3.2.1  2022년 10월 12일 21시경 당직 중이던 삼등항해사A는 선교에서 선수횡추진기실의
알람이울리는것을들었다. 삼등항해사A는경보버튼을눌렀다. 그러자, 경보가바로
꺼졌다. 그는 경보가 오작동한 것이라고 생각했다.10) 

3.2.2  출항다음날인 2022년 10월 13일 08시 30분경선교의선수횡추진기실빌지알람11)
이 울렸다. 당시 선교에는 삼등항해사A가 당직 중이었고, 선장도 아침식사를 마치고
선교에올라와있었다. 선장은가끔씩패킹부위등에누수가발생하여알람이울리는
경우가 있어 이번에도 그런 것으로 생각하였다. 

3.2.3  선장은기관실에연락하여지에스펌프를작동시켰고선수횡추진기실하부에있는이
덕터 (Eductor)로 빌지 배출작업을 하였다. 그러자 곧 알람이 꺼졌다. 

3.2.4  선장은항해상태를확인하였다. 켈시2호가항해하던 10월 13일오후부터는날씨의영
향으로속력이 잘나오지 않았다. 선장은 연료소비량과엔진부하등을 감안하여기관
실에 연락하여 엔진회전수를 반속전진(Half Ahead) 정도로 낮추었다.12) 

9) 기관장의 진술. 2022년 11월 9일.
10) 중국해사국 사고조사보고서 12쪽. 2023년 12월 18일
11) 켈시2호 선장은 이 알람이 선수창고(모터룸)의 좌우측에 있는 빌지 알람으로 기억한 반면, 기관장은 선수횡추진기실 알

람이라고 하였다. 켈시2호 동형선박의 선교 알람패널에는 선수창고 알람은 없고, 선수횡추진기실 빌지알람이 있다. 기
관장의 진술과 동형선박의 알람패널 구조 등은 감안할 때 이 알람은 선수횡추진기실 알람으로 판단된다. 

12) 기관 조정은 기관장이 한다. 기관장은 반속전진 이상은 되어야 타효가 유지된다고 진술하였다.(2022년 11월 9일)
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<사진 4> 선교 선수횡추진기실 빌지알람(좌, 동형선박), 선수횡추진기실 하부 알람센서와 이덕터(우, 동형선박)

3.2.5 2022년 10월 13일 14시경 선수횡추진기실의 하이-워터 레벨 경보(high-water 
level alarm)가 기관실에서 먼저 울렸고 이후, 110볼트와 440볼트의 절연경보(Low 
Insulation Alarm)가 울렸다.13) 기관실에서 당직 중이던 이등기관사는 기관장, 일등
기관사와 선교의 이등항해사에게 알렸다. 일등기관사는 선수창고(모터룸)에서 440
볼트 알람이 발생한 것을 확인하였다. 이등항해사는 선장을 호출하였다.14) 

3.2.6  같은날 14시 15분경선교에올라온선장은선수창고의이상유무를확인하고자했다. 
선장은 선수로 들이치는 강한 바람과 파도의 영향을 줄이고자 좌현으로 배를 돌려서

침로를약 46도에서약 220도로선회하였다. 그리고기관장, 이등항해사, 갑판장에서
선수창고점검을지시하였다. 점검결과선수창고가바닥으로부터약 1미터가량의높
이까지 침수된 사실을 확인하였다. 

3.2.7  켈시2호는 기관실의 지에스펌프로 이덕터를 작동하고, 휴대용 에어펌프15) 2대로 선
수창고의배수작업을하였다. 그러나작업중선수쪽에선체동요가있어휴대용에어
펌프작업이곤란하였고 작업중선원 1명도부상을 입었다. 선원들은휴대용 펌프를
끄고 출입문을 닫은 후 돌아왔다.16) 기관실에서도 지에스펌프 작동을 중단했다.17)

13) 선사(이스턴탱커)의 사고조사보고서에는 110볼트 절연경보가 울렸다고 되어있다.
14) 중국해사국 사고조사보고서. 2023년 12월 18일. 12쪽
15) 이덕터는 선수창고 하부에 위치한 선수횡추진기실에 하부에 설치되어있다. 압축공기로 작동하는 휴대용 펌프(Air 

Operated Diaphragm Pump)이며 배에서는 제조사명을 따서 통상 윌든펌프(Wilden Pump)라고 불린다.
16) 중국해사국 사고조사보고서. 2023년 12월 18일. 13쪽
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3.2.8  켈시2호선장은선교컴퓨터에설치된선적용컴퓨터(통상 ‘로드컴’)의화물적재프로
그램18)을사용하여선수창고의침수량을대략 200톤정도로하여선수탱크에추가적
재한 후 선박의 안전성과 감항성을 확인하였다. 선장은 확인결과 선수창고가 침수된
상태로도 항해를 계속할 수 있다고 판단하였다. 

<그림 5> 켈시2호 화물적재프로그램 작동 예시화면(좌), 선체안전상태 확인 예시화면(우)

3.3 항해 재개 및 2차 선회

3.3.1  같은날 15시경선장은켈시2호의침로를다시돌리기시작했으며 16시경부터는원래
침로인 약 46도로 항해를 재개하였다. 선장은 회사에 연락하여 선수창고 침수상황을
전달하면서, 항해를 계속할것이고 대만해협을빠져나간 후상황을보면서 어떻게 할
지 결정하겠다고 보고하였다.19) 이때 대만해협의 해상 날씨는 풍력계급 6의 북동풍
바람이 불었다.20)

3.3.2  항해를 재개한 다음 날인 2022년 10월 14일 아침 8시경 선장은 조타실에 올라왔다. 
그리고 08시 45분경 선장은 선수창고 상태를재확인하기 위해서 침로를 다시 220도
로돌렸다. 켈시2호는전날항해를재개한후이때까지약 18시간 30분동안을약 040
도코스로북상하였으며, 대략적인항해거리는약 94해리로평균약 5.5노트의속력
을 기록하였다.21) 

17) 기관장의 전화 진술. 2024년 3월 13일,
18) Total Soft Bank Ltd.에서 제작한 TSB Supercargo 프로그램으로 화물제어실(Cargo Control Room)과 선교 컴퓨터에 

각각 설치되어 있다. 
19) 선장의 진술. 2024년 3월 6일.
20) 켈시2호 로그북의 2022년 10월 13일 16시 기재사항. 
21) 중국해사국에서 제공한 켈시2호의 항적을 토대로 10월 13일 16시 북위 23도 03.0도, 동경 117도 36.9분 위치와 10월 14
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3.3.3  선장은기관장, 일등기관사, 갑판장등과함께선수로직접가서선수창고를확인하였
다. 선수창고출입구를열자선수창고내부의입구계단위쪽까지해수가가득차있는
것을 확인하였다. 선장은다시 기관실의지에스펌프로이덕터를가동하고, 휴대용 에
어펌프 2대를 돌려서 해수배출을 시도하였다. 그러나, 약 두 시간에 걸친 배수작업에
도눈으로가늠했을때약 1내지 2센티미터정도의수위가내려갔을뿐침수된수위는
거의변화가없었다. 선장은선사에연락하기위해거주구역으로돌아왔다. 이때선장
이 거주구역쪽을 바라보니 선미가 들려있는 모습이 보였다.22) 

<사진 5> 선수창고 입구 계단부(좌, 동형선박), 선수창고에서 계단을 바라본 모습(우, 동형선박)

3.3.4  같은날 11시 00분경선장은이스턴탱커에연락하여침수상황을전달하고의견을물
었다. 그러나, 회사에서는 방법이없으니자체적으로해결하라고 답변하였다. 선장은
그간의항해경험상대만해협의날씨가 3일에서 5일정도안좋다가호전되는경향이
있고, 기상도에도대만위쪽은해상기상이더나은상태였기에대만해협위로올라갈
수록 기상이 호전될 것으로 판단하였다.23) 

3.3.5  선수창고가 침수되어 창고 안에 있는양묘기(Windlass) 모터를 사용할 수 없는 것도
선장의 판단에 영향을 주었다.24) 비상투묘를 한다 해도 다시 닻(Anchor)을 올릴 수

일 09시 북위 24도 08.5분, 동경 118도 50.4분 위치를 항정선(Rhumb line)으로 계산하였다. 
22) 선장의 진술. 2022년 12월 6일.
23) 선장의 진술. 2022년 12월 6일, 2024년 3월 6일.
24) 당시 수심은 70미터 정도였다.(선사 사고조사보고서)
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없기때문이다. 선장은최소한제주까지가서비상투묘를하고육상의지원으로배수
를하고 수리조치를 할수 있을것을 기대했다.25) 선장은다시 배를돌려서 목적지인
군산 방향으로 올라가기로 결정하였다.  

3.3.6  같은 날 12시 06분경 선장은 다시 배를 돌려서 항해를 재개하였다. 이때 침로는 050
도, 선속은 7노트정도가되었고바람은북쪽방향에서약 30노트로거세게불었다.26) 
항해 당직은 이등항해사가 수행하였다. 

이동거리 약 94 해리
평균속력 약 5.5노트

<그림 6> 켈시2호의 첫 번째 및 두 번째 선회위치((마린트래픽 (Marine Traffic) 항적))

3.3.7  켈시2호선장은갑판상구조물등의손상상태를사진으로찍어서회사에보고했다.27) 
선수루갑판상에있는묘쇄호저파이프덮개 (Hawse Pipe Cover)가파손되어개방되
었고, 갑판이동통로(캣워크, Catwalk)의철재덮개와나무발판이유실되었다. 좌현 매
니폴드28) (Manifold) 앞쪽 핸드레일도 휘어지는 등 곳곳의 구조물들이 손상되었다. 

25) 선장의 진술. 2024년 3월 6일.
26) 선사 사고조사보고서. 2022년 10월 17일. 
27) 메일을 보낸 시간은 10월 14일 05시 52분(GMT)로 선내 시간은 10월 14일 13시 52분으로 항해를 재개한 이후이다.
28) 육상과 선박간을 연결하는 묶음배관  
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<사진 6> 침수된 선수창고에 설치한 에어펌프(좌), 파손된 묘쇄 호저 파이프 덮개(우) - 선사제공

<사진 7> 켈시2호 선박손상 부분(좌-갑판핸드레일, 우-유실된 통로발판) - 선사제공

3.4 좌현경사 증가 및 피항결정

3.4.1  2022년 10월 14일 16시경삼등항해사B는이등항해사와당직교대를하였다. 이때켈
시2호는 좌현으로 약 2도에서 3도 정도 기울어져 있었고, 선속은 약 5.7노트, 침로는
약 033도로항해하고있었다. 같은날 20시경삼등항해사B는삼등항해사A에게당직
을인계하였다. 이때켈시2호의기울기는좌현으로약 5도정도가되었다. 이후켈시2
호는 계속적으로 기울어지면서 다시 직립하지(Upright) 못하고 좌현으로 5도에서 7
도 가량 기울어진 상태가 되었다.29) 삼등항해사A는 선장을 호출하였다. 

3.4.2  같은날 21시경선장은호출을받고조타실에올라갔다. 켈시2호는좌현으로약 8도에

29) 중국해사국 사고조사보고서. 2023년 12월 18일. 15쪽.
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서 10도가량기울어진상태가되었다. 선장은기울어진배를바로잡고자갑판장등에
게 지시하여 3번 우현 평형수탱크에 해수를 주입했다. 그러나, 평형수를 주입해도 켈
시2호는 좌현으로 더 기울었다. 선장은 평형수 주입을 중단했다. 

3.4.3  이때켈시2호의속력은 4노트내지 5노트정도밖에나지않았다. 연료는약 80톤정도
가있었으나 제주까지가기에도 연료량이충분하지 않았다. 엔진의 연료소비량은 하
루에 11톤이고 화물가열(Cargo heating)에도 하루 5톤정도가 필요하다.30) 제주 서
귀포항까지는약 600마일정도가남은상황에서 5노트정도의선속으로항해시현재
연료량으로는도달하기힘들다는결론이나왔다.31) 선장은켈시2호가좌현으로계속
기울고 속력도 나지 않자 피항을 해야겠다고 판단하였다. 

3.4.4  같은날 22시 00분경선장은피항을결정하고회사에통보하였다.32) 약 20마일정도
떨어진곳에천주항 (Quanzhou, 泉州)이있었다. 선장은피항을위해배를좌현(Port)
으로 돌려서 220도로 변침하고자 선회를 시도했다. 그러나 330도 부근에서 더 이상
회두가 되지 않았다. 다시 우현(Starboard)으로 선회를 시도했으나역시 110도부근
에서더이상움직이지않았다. 선장은재차우현으로배를돌렸고, 켈시2호는힘겹게
선회를 하였다. 선회가 잘되지 않아서 선회에만 약 3시간 가까이 소요되었다. 

<그림 7> 켈시2호의 피항 회두(마린트래픽, Marine Traffic, 항적)

30) 기관장의 진술(2022년 11월 9일). 하루 16톤 정도가 소모되므로 대략 5일 정도 사용가능한 량이다. 
31) 선속 10노트로 2.5일이 소요되고, 5노트로는 5일이 소요되므로 연료량에 여유가 없었다. 
32) 켈시2호의 기관장이 육상안전관리자(Designated Person Ashore)와 통화를 하였으며 배를 돌리겠다고 전하였다. 
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3.4.5  다음날인 2022년 10월 15일 01시경이되어서야켈시2호의침로는 220도정도가되
었다.33) 이때해상에는북동풍의바람의약 30노트로불었고, 파고가약 3.5미터정도
로 일었다. 

3.5 퇴선결정 후 구조요청, 구조작업 및 침몰

3.5.1  2022년 10월 15일 01시 30분경켈시2호선장은인근 항구로피항요청을 위해서 초
단파무전기(VHF: Very High Frequency) 비상채널 16번(Ch.16)으로 푸지안 VTS 
(Fujian Vessel Traffic Service)를 호출하였으나 응답이 없었다. 이에 VHF 채널 16
번과 12번으로 중국 천주 VTS (Quanzhou VTS)에 호출을 시도했지만 교신이 되지
않았다.34)

3.5.2  같은날 01시 45분경켈시2호는중국푸저우 VTS (Fuzhou VTS)에호출을시도했고
교신이되었다. 선장은켈시2호상황을설명하였으나, 의사전달이원활하지않았고응
답이 없었다.35) 이때 켈시2호는 좌현으로 약 20도 이상 경사진 상태가 되었다. 

3.5.3  같은날 02시 40분경켈시2호선장은더이상 항해가불가능하다고판단하고퇴선을
결정하였다. 동시에위성조난신호(Inmarsat C)를발신하였다. 선장은퇴선을위해전
선원을 선교의 우현갑판에 대기시켜 인원점검을 하고 중요서류를 확인했다. 퇴선 전
기관실 선원들은 기관을 정지시켰고, 일등기관사는 연료긴급차단 밸브를 작동시켰
다.36) 이때 켈시2호는 기울기가 약 30도 이상 되어 걷기도 힘든 정도가 되었다.37)

3.5.4  같은날 03시 12분경선사는홍콩구조조정본부(MRCC: Maritime Rescue Coordination 
Centre)로부터켈시2호의조난신호를접수하였다. 같은날 03시 28분경선사의육상
관리자(DPA)는켈시2호 선장과전화통화 후본선의상태를 홍콩 MRCC에전달하였
다. 선장은 대만의 진먼(금문도, 金門島) VTS (Kinmen Island VTS)와 기륭(基隆) 
VTS (Keelung VTS)와 교신을 하면서 구조헬기를 요청하였다.38)

33) 마린트래픽(Marine Traffic) 항적 영상정보와 중국 해사국 항적정보. 
34) 중국해사국. 이등항해사의 진술내용. 2022년 10월 19일. 
35) 선장 자필 진술서 내용
36) 중국해사국 사고조사보고서 16쪽. 2023년 12월 18일
37) 선장 자필 진술서 내용
38) 선장 자필 진술서에는 금문도 VTS와 교신하였다고 한 반면, 중국해사국 보고서에는 기륭 VTS와 교신했다고 되어있다. 
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3.5.5  같은 날 05시 20분경 구조헬기가 켈시2호가 있는 해상에 도착했으나 기상악화로 곧
바로 구조가 이뤄지지 못했다. 선장은 구조인원을 1조(6명), 2조(8명), 3조(7명)로
각각 나누고, 구조순서를 결정하였다.39) 

3.5.6  같은날 06시 30분경대만의구조헬기로 1조여섯명의선원이구조되어대만의타이
중 (Taizhong, 臺中)으로이송되었다. 07시경에는중국동해 (Donghai, 東海) 구조대
헬기로 2조 8명의선원이, 7시 20분에마지막 3조 7명의선원이구조되어 07시 30분
경 해경함(Dong Hai 113)으로 옮겨진 후 중국 샤먼 (Xiamen, 廈門)으로 출발했다.

<사진 8> 켈시2호 선수부 침수 및 좌현경사 장면(좌), 켈시2호 구조 모습(우)40)

3.5.7  같은 날 11시경 선원들이 모두 탈출한 켈시2호는 전복되어 남서쪽으로 표류했다. 이
후 16시 30분경 북위 24도 40.8분, 동경 119도 06.8분 해상에서 침몰하였다. 

<사진 9> 켈시2호 침몰장면(중국해사국, China MSA 제공)

39) 1조(일등항해사, 기관장, 갑판수B, 실습항해사, 실습기관사, 조리원), 2조(삼등항해사B, 이등기관사, 삼등기관사, 갑판장, 
갑판원, 조기수A, 조기수B, 조리장), 3조(선장, 이등항해사, 삼등항해사A, 일등기관사, 갑판수A, 갑판수C, 조기수C) 

40) 유튜브 영상 갈무리 (http://youtu.be/DEZ4lo53Xi8) 

http://youtu.be/DEZ4lo53Xi8
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3.6 피해상황

3.6.1  이사고로 켈시2호가침몰하였다. 침몰위치는중국천주시해안으로부터약 20 해리
정도 떨어진 해역이다. 

<그림 8> 켈시2호의 침몰 전 항적 및 침몰지점(마린트래픽, Marine Traffic, 항적)

3.6.2  켈시2호의선원들은모두구조되었다. 그러나, 일등항해사는구조후이송되는과정에
서 사망하였다.41) 

41) 공식적인 사망원인은 급성 폐포성 폐렴으로 인한 호흡 부전이다.(중국해사국 사고조사보고서. 2023년 12월 18일. 17쪽). 
켈시2호 기관장에 따르면 구조 전에는 같이 얘기도 나누었으나 헬기로 올라와서는 숨을 안 쉬었다고 하면서 인양 바스
켓으로 약 20미터 정도 올라가는 과정에서 심장쇼크가 오지 않았나 하고 진술하였다.(2022년 11월 9일). 



4 사고 분석
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4. 사고 분석

4.1 사고 당시 적재상태

4.1.1  앞서 3.1.2에서켈시2호선장이용선주에보낸전문에따르면출항당시화물및연료
유 등 적재 상태는 아래와 같다. 

Ÿ 연료유(Bunker): 중유(Fuel Oil) 129.50 MT42), 경유(Marine Gas Oil) 29.45 MT
Ÿ 청수(Fresh Water): 190톤
Ÿ 흘수(Draft): 선수 7.94 미터, 선미 7.94 미터
Ÿ 선적화물: 베이스오일(QHVI4 – 2,999.842 MT, XHVI4 – 499.534 MT)

            * 페놀(Phenol – 3,806.929 MT)43)

선적된 화물의 적재량은 총 7,306.305톤이었다. 평형수 적재량은 기재되어 있지 않고, 
청수량은청수탱크의구별없이총량만 190톤으로기재되어있다. 사고조사과정에서켈
시2호선장은선미쪽좌우청수탱크에각각 28톤과 48톤의청수를적재해서좌우기울
기를맞추었고앞쪽선수탱크(FPT)에도나머지약 120톤정도를적재한것으로기억한
다고 진술하였다.44) 

4.1.2  아울러, 홍콩출항 당시 작성된화물적재도(Stowage Plan) 상에도 위와같은 화물량
과연료유량이기재되어있다. 다만, 화물적재도상에불명중량45)(Constant)과평형
수 적재량은 미상(Unknown)으로 되어있다. 

4.1.3  켈시2호 선장에따르면 평형수의경우 홍콩항에서선적 당시 5번평형수탱크 좌현과
우현에 각각 150톤씩 적재하였다고 하였다.46) 불명중량의 경우 이전 항차들의 화물

42) 중량톤수인  Metric Ton으로 1 미터톤이다. 
43) 페놀(Phenol)은 태국의 맵따풋(Map Ta Phut)에서 선적하였다. 
44) 선장의 진술. 2024년 3월 6일.
45) 탱크 내의 잔수, 선저부착물 등 측정할 수 없는 무게로 중량톤 1만톤급 중고선의 경우 불명중량은 약 100에서 150톤 정

도이다.(양시권 외. 선박적화. 2014년 10월 제8판. 117쪽) 
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적재도를 확인한 결과 통상 150톤 정도를 기입하여 계산한 것을 확인하였다. 이러한
정황을 볼 때 켈시2호는 홍콩을 출항할 당시 상기 4.1.1의 적재상태에서 불명중량
150톤과평형수량 300톤을더적재하여화물적재도가작성된것으로판단된다. 한편, 
화물의 적·양하는 일등항해사의 고유업무이지만 켈시2호의 일등항해사는 케미컬 탱
커 경험이 다소 부족하여 켈시2호 선장도 같이 화물 적재계획을 작성했으며 두 계획
중 선박의 컨디션이 좀 더 나은 것으로 선적하였다.47)

<그림 9> 홍콩 출항 당시 켈시2호 화물적재도

4.1.4  켈시2호침몰사고의특별조사부는보다명확하고객관적인사고원인을알기위해 침
몰시뮬레이션용역을실시하였다.48) 해당용역에서는켈시2호의정확한선체상태를
확인하고자 켈시2호를 3차원 모델링49)으로 구현한 후 상기 화물적재도 상의 화물량
을 적재하여 계산하였다. 그 결과 약 10,880 MT의 배수량을 얻었으나, 출항 당시 흘
수인 7.94미터기준으로산출된배수량인 11,616 MT50)과약 736 MT의차이가있음
을확인하였다. 이에따라불명중량값등을무게중심점에반영하여51) 출항당시켈시

46) 선장의 진술 내용(2022년 10월 18일, 중국해사국 면담, 2022년 12월 6일 중앙해양안전심판원 면담 등)
47) 선장의 진술. 2024년 3월 6일. 
48) 중소조선연구원.  2023년 12월. 케미컬운반선 켈시2호 침몰시뮬레이션 용역.
49) Rhino3D와 Maxsurf Modeler 프로그램으로 구현 
50) 한국선급 승인도면(Final, Trim, Stability & Longi. Strength Cal.) 상의 배수량은 11,644 MT으로 사용 프로그램이 달

라 약간의 차이가 있다. 
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2호의 적재상태가 되도록 재산정하였다. 

4.1.5  한편, 조사과정에서켈시2호에또다른화물적재도가있는것이식별되었다.52) 해당
적재도상의출항흘수는선수미 8.10미터의동일흘수(Even Keel)로되어있고, 불량
중량은 150톤, 평형수는 300톤으로기재되어있다. 이에대해서선장은홍콩출항당
시 흘수는만재흘수인 7.94미터이며만일 1㎝라도초과하면출항허가가나지않는다
고 언급하며, 선교에 참고용으로 화물적재도를 비치해 두는데 기재사항이 제대로 입
력되지 않은 작업용으로 보인다고 하였다.53) 해당 화물적재도는 신뢰성이 떨어지는
것으로 판단되어 조사과정에서 검토 후 최종 배제하였다. 

4.2 기상예보에 따른 항로설정 및 출항결정

4.2.1  켈시2호는 2022년 10월 12일 10시 05분경 홍콩을출항하였다. 당시선사측에서 켈
시2호에제공한기상예보를보면홍콩앞해상에는초속 12미터(m/s)의북동풍이불
고있었다. 이는풍력계급(Beaufort wind force scale) 6 (Strong breeze)에해당하는
세기의 바람이다. 일본기상청의 파랑도 정보(다음 오른쪽 그림, 동그라미 표시)에서
도 비슷한 세기의 풍속 20노트 (knots)의 바람이 선박에서 관측된 것으로 기록되어
있다. 파고는 2미터 내지 3미터로 예보되고 있었다. 

<그림 10> 홍콩 출항 당시 기상예보(좌, 선사제공), 일본기상청 파랑도 발췌(2022년 10월 12일 00시Z) 정보(우)

51) 불명중량값으로 75 MT, 기타값으로 660.885 MT을 무게중심점에 적용하였다. 
52) 중국해사국 사고조사보고서. 2023년 12월 18일. 4쪽. 
53) 선장의 진술. 2024년 3월 6일. 
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4.2.2  한편필리핀남서쪽해상에는저기압이위치하고있었고,54) 필리핀동쪽먼해상에는
제36호 열대저압부(Tropical Depression)가 발달 중이었다.55) 이렇듯 출항 당시 해
상과차항지까지항로상에는강한바람이예보되고, 불안정한대기로악천후항해가
예상되었다. 특히, 대만해협해상에는초속 15 미터(m/s)의강풍이예보되고있었다. 
이는 풍력계급 7(Near gale)에 해당하는 태풍급의 강한 바람에 해당한다.56) 

4.2.3  그러나, 켈시2호 선장은 이러한 기상예보에도 불구하고 피항 대기를 하는 대신 화물
선적작업을마치고예정대로한국의군산항을향해서출항하였다. 켈시2호의선장은
대만해협쪽으로항로를잡고, 만일의비상피난및구조에대비하여중국연안에가깝
게 항로를 설정하였다.57) 

4.2.4  만일, 켈시2호 선장이 출항하지 않고 대기한다고 하면 홍콩의 묘박지(Anchorage)에
서 대기하거나 필리핀 해상 쪽으로 내려가서 저기압이 지나갈 때까지 며칠간은 기다

려야했다.58) 선사의사고조사보고서에도 “피항한다면장기간대기가예상되어”라고
되어있는것을보았을때정시입출항에대한부담이선장의출항강행결정에어느정

도 영향을 주었다고 판단된다. 

<그림 11> 일본기상청 파랑도 정보(2022년 10월 12일 12시Z)

54) 이 저기압은 10월 14일 06시(UTC) 기준으로 제19호 태풍 선까 (SONCA)로 발달했다. 
55) 10월 14일 12시(UTC)에 열대저압부로 발달했으며, 10월 15일 12시(UTC)에 제20호 태풍 네삿 (NESAT)으로 발달했다. 
56) 풍력계급 7은 13.9~17.1 m/s (28~33 knots)에 해당한다. 세계기상기구(WMO: World Meteorological Organization)에

서는 중심부근의 최대풍속이 초속 17미터 이상인 바람을 동반한 저기압을 태풍으로 분류한다. 
57) 선사 사고조사보고서 기재사항. 2022년 10월 17일.
58) 선장의 진술. 2024년 3월 6일.
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4.2.5  켈시2호가 홍콩을 출항한 이후 발표된 후속 기상정보(상기 그림 좌우, 그림11)에 따
르면해상의파고가대만해협에서 4미터로더높아지는것을알수있다. 이는출항한
이튿날부터해상날씨가더안좋아지면서바람은풍력계급 7, 파고는 5미터내지 6미
터정도로일었다고한선장의 진술과도일치한다.59) 일반적으로대만해협은바람의
영향을많이받는지역으로 9월하순부터 10월사이에유속이 0.5 내지 1노트로흐르
고, 5월부터 10월사이에는태풍의내습을 받기쉬운해역이다.60) 또한, 조류는대만
난류 등의 상호작용으로 비교적 복잡하게 흐르므로 유의해야 한다. 

4.2.6  선사의안전관리절차서(이하 “선사안전절차서”) 7.3.1에따르면이처럼항해중풍력
계급 7 이상의악천후가예상될때는선장은저기압또는악천후의종류와정도, 본선
의감항성, 부근의지리적조건및피항지유무를종합하여본선의진로를결정해야한
다고 규정하고 있다. 그러나, 켈시2호는 앞서 4.2.2에서 보았듯이 풍력계급 7이상의
바람이예보되었음에도피항 대기를 하지않았으며, 출항시에도 막연히중국연안에
가까이 항로를 설정하였을 뿐 사전에 피항지를 선정하지 않았다. 

4.2.7  아울러, 선사안전절차서 7.3.5에따르면악천후조우 시에는기상도, 파랑도등수집
할 수있는모든정보를수집하여해상기상 및파고등을종합분석한후 본선에미치

는영향을정확히파악하도록규정하고있다. 부가하여선사안전절차서 7.3.9에서는
기상 조건의 평가와 관리 항목에 따라서 기상정보를 평가하여 항해에 적절히 반영해

야하며악천후조우시항로의변경이필요한경우안전조치를하고육상안전관리자

에게 보고하고 적절히 조치하도록 하고 있다. 

4.2.8  또한, 선사에서도기상상태가본선의안전항해에영향을미친다고판단될경우선사
안전절차서 14.4에 따라서 운항상황을 분석한 후 운항통제 여부를 검토하도록 하고
있으며, 검토후운항통제가필요할때는선사안전절차서 14.5.3에따라서 ‘운항통제
보고서’를 작성하여 선주사 등에 통보하여 필요한 지원을 요청하도록 하고 있다. 

4.2.9  그러나, 켈시2호는악천후항해 예상시 준수해야하는 이러한기상정보의평가와 분
석 그리고 악천후에서의 항해와 피항 등을 결정해야 하는 상황에서 선사 안전절차서

에따른검토 과정들이육해상간에충분히 이뤄지지않았다. 그결과 육상의지원 없
이선장의독자적인판단으로출항했으며, 출항후에악화된기상상황과선수창고의
침수상황에서도앞서 3.3.4절에서살펴본바와같이선사의운항통제절차가검토되

59) 선장의 진술. 2022년 12월 6일.
60) 국립해양조사원. 중국연안항로지(Coast of China Pilot). 2019년 제4판. 113쪽.
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고 지켜지지 않았다. 그 결과 선사에서는 비상 상황에서도 “자체적으로 해결하라”고
하였으며, 결국육상에서의상황관리와안전지원은적극적으로이뤄지지않은것으로
판단된다. 

4.3 악천후 항해 대비 점검 

4.3.1  선사안전절차서 7.3.2에는악천후가예상되면 ‘황천항해점검표’를포함하여갑판상
수밀상태, 통풍관의 폐쇄 및 배수구 점검 등을 수행하도록 규정하고 있다. 이에 대해
켈시2호의 선장은 출항 전 점검표에 따라서 점검을 실시하였다고 진술하였다. 

4.3.2 선사 안전절차서에 따른 구체적인 악천후 항해 점검 항목은 아래와 같다. 

l 해치커버수밀상태를재확인하고갑판상맨홀, 각종창고와로커및수밀문을폐쇄한다.

l 환풍기 등 각종 통풍관을 폐쇄하고 측심관의 마개 등이 닫혔는지 점검한다.

l 현창을 밀폐한다.

l 갑판 상 스커퍼 등의 배수구가 막혀있지 않도록 한다.

l 예상되는 악천후에 대해 기관실에 통보하고, 전 선원에게도 알려서 침실 및 공용장소의
이동물을 고박, 정리하게 한다.

l 긴급사유로 인해 선장이 허가한 경우 이외에는 악천후 중 폭로 갑판 출입을 금지한다.

4.3.3  켈시2호는선장의 진술처럼출항전 맨홀및수밀문 등을폐쇄하고갑판상 이동물 등
을고박하고정리하는 등 상기항목들에 대한점검을한 것으로판단된다. 그러나, 결
정적으로최초침수가발생한선수창고내부에있는묘쇄실(체인로커, Chain Locker)
의 개구는 폐쇄되지 않고 열려진 채 방치되어 있었다.

4.3.4  침몰한 켈시2호는 인양작업을 통해서 2023년 11월 05일 인양되어서 중국 천주

(Quanzhou) 연안으로 이동되었다. 대한민국 중앙해양안전심판원은 중국해사국

(China MSA)의 적극적인 협조하에 2023년 12월 19일 천주 현장을 방문하여 인양
된선체를조사하였다. 이때, 상기 4.3.3절에언급한바와같이묘쇄실의개구가사고
당시 열린 채로 있었다는 것을 확인하였다. 
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4.3.5  묘쇄실은 앵커체인을 보관하는 장소로 내부에는 접근 사다리가 설치되어 있고, 외부
에는출입용해치 (Access Hatch)가있어선원들이내부청소작업을할때이용한다. 
켈시2호의 경우 묘쇄실의 출입용 해치는 선수창고 내부에 있다. 해치의 형태는 사각
형 모양으로 나비볼트로 채울 수 있게 되어있다. 

<사진 10> 열려진 켈시2호 묘쇄실 개구(좌), 묘쇄 통로관 및 묘쇄실 개구(우)

4.3.6  켈시2호 묘쇄실의 개구가 열려져 있던 이유는 확실하지 않다. 이 개구는 원칙적으로
닫혀있어야한다. 선박에서는앵커체인을해저에서올릴때진흙과모래등이묻어서
같이올라와서묘쇄실안에쌓이게되므로주기적인내부청소가필요하다. 추정컨대
홍콩입항전선원들이묘쇄실의내부청소작업을하면서열어두었을가능성이있다. 
그러나, 악천후항해점검을하면서열린묘쇄실개구를미처확인하지못했거나점검
을소홀히하여열어둔것은결과적으로선수창고가침수되는결정적원인이되었다. 

4.3.7  한편, 2015년에발생한엘파로호(El Faro) 사고의경우도부적절한항로선정과악천
후항해중열려있던화물창의개구부를통하여화물창이침수되고이후과도한횡경

사가발생하여 침몰한사고로 이처럼개구부의개방이사고로이어진유사점이있다. 

4.4 선수창고 침수 원인

4.4.1  켈시2호가 홍콩항을 출항할 당시 선수창고의 입구는 닫혀있었음에도 선수창고에 원
인미상의 침수가 발생하면서 대량의 해수가 유입되는 사고가 발생했다. 
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4.4.2  선수창고 침수발생 원인에 대해서 먼저 선수부의 금속피로에 따른 균열로 인한 침수
가능성을생각할수있다. 선박이전진함에따라서선수부는부딪히는파도에의한충
격인 팬팅 (Panting) 현상과 선수선저가공중에 떠올랐다가 다시 내려오면서 해수면
에 강하게 부딪히는 현상인 슬래밍(Slamming) 등으로 인하여 국부적인 구조파괴가
발생할수있다.61) 그러나, 켈시2호인양선체를조사한결과선수부에균열이나파공
의 흔적은 발견되지 않았기에 구조파괴로 인한 침수는 아닌 것으로 확인되었다. 

4.4.3 선수부의다른외판의부식이나균열로인한침수가능성도낮은것으로판단된다. 사
고전켈시2호는한국선급으로부터정기적인검사를수검하면서필요한점검, 수리및
정비를하였다. 2017년 6월 정기검사시에는선수부 하단의외판을보강하는 작업을
하였다.62) 2020년 3월중간검사시에는선수탱크의선측외판(Side Shell Plate)에대
한 일부 구간의 신환작업을 하였다. 

<그림 12> 켈시2호 2020년 3월 중간검사 시 선수탱크 선측외판 작업 내용 

4.4.4  또한, 2022년 6월정기검사시에는묘쇄실의일부구간을신환하였고, 선수탱크와묘
쇄실간격벽및내부구역에대한부식및도장상태검사등을진행하여상태가양호함

을확인하였다. 2022년 6월정기검사는사고발생불과 4개월전에실시된것으로수
리가 완료되고 탱크내부 검사 결과가 양호한 것으로 보았을 때 기존의 선체부식이나

균열로 인해 선수부 침수가 발생했다고 보기는 어려운 것으로 판단된다. 

<그림 13> 켈시2호 2022년 6월 정기검사 시 묘쇄실 수리 및 신환 내용

61) 이케다 요시호. 선박구조교과서. 보누스. 2018년. 154쪽. 
62) 선수부 하단(Bottom Forward)의 127번 프레임부터 167번 프레임 사이의 구간에 보강작업을 하였다. 
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<그림 14> 켈시2호 2022년 6월 정기검사 시 선수탱크 격벽 등 부식 및 도장상태 점검 내용

4.4.5  앞서 4.3.4절에서언급한바와같이켈시2호가인양됨에따라서현지조사를진행하였
으며특히, 최초침수가발생된선수부구역을면밀히조사하였다. 선수부구역은크게
선수창고(모터룸, Motor Room), 묘쇄실(Chain Locker), 선수횡추진기실(Bow 
Thruster Room)과 선수청수탱크(FPT: Fore Peak Tank)가 있다. 그리고, 선수횡추
진기실 격벽 뒤쪽으로 하역장비창고(Cargo Gear Room)가 위치해 있다. 

<사진 11> 인양된 켈시2호 전경(좌), 켈시2호 선수부 구역표시(우)

4.4.6  선수부의선수창고와선수횡추진기실간에는출입문이설치되어있으나선체인양당
시이 출입문도 열려져있었음이확인되었다. 결국선수창고에침수가 발생한다면 선
수횡추진기실에도 해수가 유입되어 앞서 3.2.2절에서 본 바와 같이 횡추진기실 하부
에설치되어있는빌지알람이작동하게된다. 묘쇄통로관은좌현과우현양묘기아래
에각각하나씩두개가있으므로악천후항해중월파가들이치면서양쪽으로지속적

으로 유입된 것으로 판단된다. 

4.4.7  아울러, 켈시2호는묘쇄통로관덮개와 관련된규정이개정되어적용되는 2005년 이
전에건조된선박으로묘쇄통로관상부(Chain pipe head)에볼트를이용하여묘쇄관
덮개(Chain pipe cover)를영구적으로탈부착할수있도록제작되어있지않았다. 켈
시2호는묘쇄관을통한해수유입을막기위해커버와캔버스를이용하여수밀을하였
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으나 악천후항해상황에서파도에의해커버와캔버스가유실되어63) 해수가묘쇄통
로관을 통해 유입되는 원인이 되었다.

<그림 15> 국제만재흘수선조약(ICLL) 규칙(상), 한국선급 체인로커 관련 규칙(하)

<그림 16> 켈시2호 묘쇄 통로관 위치(좌), 양묘기 묘쇄 통로관 위치(우, 동형선박)

63) 묘쇄 통로관을 수밀하기 위한 커버와 캔버스가 유실된 것을 선장이 확인함
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<사진 12> 양묘기 하단 묘쇄 통로관(좌), 열려진 선수횡추진기실 출입문(우)

4.4.7  이를통해서선수부의침수경로는다음과같이유추된다. 앞서 3.1.5절에서살펴본바
와같이 10월 13일오후부터는기상이악화되었고선수루(Forecastle)에해수가들이
치는상황이되었다. 이렇게선수갑판상에들이친해수는선수양묘기(Windlass) 하
단에있는묘쇄통로관(Spurling pipe)을통해서지속적으로묘쇄실로유입이되었으
며, 열려있던묘쇄실개구를통해서선수창고로재유입되었다. 이후횡추진기실로해
수가 넘어가면서 선수횡추진기실에도 침수가 발생하였다. 

l 침수경로 : ① 묘쇄 통로관 ⇒ ② 묘쇄실 ⇒ ③ 선수창고(모터룸) ⇒ ④ 횡추진기실
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<그림 17> 켈시2호 선수부 침수경로

4.4.8  한편, 묘쇄 통로관으로 유입된 침수량과 소요 시간과의 관계를 살펴볼 필요가 있다.  
이를위해서선수루갑판에물이찬것을가정하고묘쇄통로관의면적64)에유속65)을
곱하여수두높이에따른유량을계산하였다. 그결과한개의통로관을통해서세구
역의전체용적(총 189.799㎥)66)이침수되는시간은수두높이가 1㎝일경우약 5시
간 12분이고, 수두높이가 5㎝ 일경우에는약 2시간 20분이산정되었다. 묘쇄통로관
은양쪽두개이므로기상및 침수상황에따라서걸린시간은더짧을수있으며비교

적 단시간에 전체 구역에 침수가 이뤄진다는 것을 알 수 있다. 

<표 1> 켈시2호 묘쇄 통로관을 통한 침수량 산정 

64) 묘쇄 통로관의 지름은 0.40 미터로 면적은 0.126 ㎡이다. 
65) 유속은 로 산정하였다. g는 중력가속도, h는 수두이다.
66) 묘쇄실(Chain Locker, 33.210㎥), 선수횡추진기실(Bow Thruster Room, 72.536㎥), 선수창고(Motor Room, 84.053㎥)의 

용적을 합산한 용적이다. 
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4.4.9  이처럼묘쇄통로관을통해서침수가발생했다는것은묘쇄통로관의높이와침수지
점의높이를비교해도추정이가능하다. 묘쇄통로관은선수루갑판에있고개구의높
이는 13.40미터이다. 한편, 선수창고의 침수지점은선수창고 입구계단위까지로 침
수 당시에 선수 트림을 감안한 높이는 13.42미터67)로 산정되어 거의 같은 높이임을
알 수 있다. 

4.4.10  이때당시켈시2호의상태는후술하는 4.6.8에따르면사례2(Case 2)의경우로선수
부세구역의침수를반영한흘수값은선수 8.964미터, 중앙 8.071미터, 선미 7.178
미터로선수트림값은 0.893미터이다. 즉, 선수트림이발생하여선수가침하된상태
였으나, 선수 흘수값은 8.964미터로 묘쇄 통로관의 개구 높이 보다 낮은 위치이다. 
이처럼선수흘수선높이를초과하는상부까지침수가발생했다는것은침수요인이

흘수선아래가아니라그위에다른요인이있었던것으로보는것이합리적이다. 즉, 
앞서 4.4.6절에서 살펴본 바와 같이 악천후 항해 중 선수부에 들이치는 월파로 인하
여묘쇄 통로관을통하여 선수창고내부침수가 일어나면서선수부가 침수된것으로

판단된다. 

<그림 18> 켈시2호 선수 침수부위 높이

4.5 침수 발생 시 피항판단

4.5.1  켈시2호선장은 2022년 10월 13일 14시 15분경최초침수알람이발생하여선회하였
고, 로드컴 계산결과를 확인한 후 항해를 재개하였다. 그러나, 당시 선장이 입력한 선

67) 선수창고 입구 바닥 높이 13.60미터에서 묘쇄관 통로높이와 선수창고 문 높이의 차이인 0.177미터를 뺀 수치이다. 
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수탱크적재량은총 166.4톤으로출항당시이미 120톤가량의청수가적재되어있었
던것을감안하면선장이입력한약 200톤의계산값은오류일가능성이높다. 이는로
드컴 프로그램 상 200톤을 입력해도 최대 166.4톤 값만 적용되기 때문이다. 

4.5.2  또한, 침수가된선수창고, 선수횡추진기실및묘쇄실구역은프로그램에입력되지않
는 제외된 구역이므로 선수탱크에 수치를 입력한다고 해도 정확히 값이 반영되지 않

는다. 이러한계산값의오류에도불구하고켈시2호선장은이를신뢰하고단순히항해
가 가능한 상태라고 판단하였다. 

4.5.3  켈시2호는 출항 당시 7.94미터 만재상태에서 출항하였다고 선장은 진술(4.1.5절)하
였다. 이에 선장은 선수탱크에 해수가 유입되어 침수가 진행되다면 만재흘수선을 넘
을수있다는것을예상할수도있었을것이다. 하지만선장은이와같이상황인식 및
예상은 하지 못하고 항해를 계속하는 결정을 하였다. 

4.5.4  켈시2호는항해를재개한다음날인 10월 14일 08시 45분경다시선수창고상태를확
인하기위하여두번째선회를하였다. 앞서 3.3.2절에서본바와같이두번째선회지
점은 첫 번째 선회지점으로부터 약 94해리를 항주한 지점이다. 만일, 선장이 첫 번째
지점에서 침수를 확인한 후 신속한 상황판단으로 안전한 육상항구로 이동하여 수리

조치를 하였다면 선박이 침몰하는 상황까지 이르지는 않았을 것으로 판단된다. 

4.5.5  켈시2호는 2022년 10월 14일 08시 45분경에실행한두번째선회지점으로부터다시
항해를재개하여 10월 14일 22시경최종적으로피항결정을한지점까지약 45해리를
항주하였다.68) 두번째선회지점에서중국의샤먼항까지의거리가약 50마일정도떨
어져있었으므로두번째선회하여침수를확인한후항해를재개하지않고인근샤먼

항등으로피항하여육상의지원을받았다면침몰상황은막을수있었을것으로예상

할 수 있다.  

4.5.6  선장은 비상상황시 신속하게 사고의심각성을 판단하여야한다. 그러나, 켈시2호 선
장은악천후항해중두차례선수창고의침수상태를확인하였고, 피항조치를하여야
하는 상황이었음에도 신속하고 합리적인 판단을 내리지 못해 피항의 적기를 놓친 것

으로 판단된다.

68) 중국해사국에서 제공받은 켈시2호의 항적으로 10월 14일 09시 북위 24도 08.5분, 동경 118도 50.4분 위치와 10월 14일 
22시 북위 24도 40.8분, 동경 119도 26.4분 위치를 항정선(Rhumb line)으로 계산하였다.
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4.6 좌현경사 발생 원인

4.6.1  앞서 3.4절에서살펴본바와같이켈시2호는최초선수부가침수된후에 2022년 10월
14일 16시경부터좌현으로약 2도에서 3도정도로점점기울기시작하였다. 약 4시간
후인같은날 20시경에는기울기가약 5도정도가되었으며같은날 21시경에는약 8
도에서 10도정도가되었다. 피항을결정하고배를선회한후에는점점더기울어져서
다음날인 10월 15일 01시 45분경에는약 20도가되었다. 약 1시간후인 02시 40분경
선장은퇴선을결정하였고이때선박의경사는약 30도정도가되었다. 선원들이퇴선
한 후 같은 날 11시경 켈시2호는 전복되었다. 

4.6.2  켈시2호에좌현경사가발생한원인은특정하기어렵다. 일반적으로선박에횡경사가
생기는 원인은 외판손상이나 개구부 개방 또는 파손으로 인하여 화물창이나 평형수

탱크에 침수가 발생한경우이다. 그러나, 켈시2호 인양선체 조사 결과외판에는 특별
한 손상이 식별되지 않았다. 

4.6.3  다른가능성으로주목할만한것은상갑판에설치된평형수탱크의공기관(Air pipe)
을통하여 평형수 탱크에 해수가유입되었을 가능성이다. 켈시2호는 피항 전 두번의
선회를하였는데이과정에서선미사파의영향과높아지는풍랑의영향으로좌현으로

월파가 계속들이쳤고 1번과 2번 평형수탱크의 공기관이 파손되면서 평형수 탱크에
해수가 유입되었을 가능성이 있다. 

4.6.4  켈시2호가운항하던해역의당시기상정보에따르면유의파고는 2내지 3미터였고, 파
주기는 6초였으며풍속은 30노트로파향및풍향은북동방향이었다. 켈시2호의로그
북에기재된기상상황에는출항후 2022년 10월 12일정오까지북동풍의바람과파도
가풍력계급 3내지 4로나타났지만, 2022년 10월 13일오후부터는풍력계급 6으로바
람과 파도가 거세어졌고, 10월 14일 정오부터는 북풍의 바람과 파도가 풍력계급 7의
강한 해상 상태로 기재되어 있어 기상정보와 유사한 것으로 판단된다. 
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<사진 13> 켈시2호 2022년 10월 14일 로그북 기재사항

4.6.5  앞서 3.2.5절에서켈시2호가선수창고를점검하려고배를선회하였고당시갑판상구
조물의 손상 보고를 위해 찍은 다음 사진들을 보면 켈시2호의 좌현 갑판 상으로 해수
가들이쳐서올라오는모습을확인할수있다. 이처럼켈시2호가선회를할당시에이
미선수창고침수로선수트림이발생하였고건현도낮아진상태였으므로선회를하면

서높은파도및선미사파의영향으로좌현갑판위로파도가계속유입되었던상황이

었을 것으로 판단된다. 다만, 다음 오른쪽 사진상에는 좌현 1번과 2번 평형수 탱크의
공기관은파손된상태는아닌것으로보인다. 이사진들은 10월 14일 12시 06분경항
해를재개하고같은날 14시무렵에선사에보낸것이므로파손이발생했다면항해를
재개한 이후가 되었을 것이다. 

<사진 14> 켈시2호 선회 당시 좌현갑판으로 들이치는 파도 모습(좌),  좌현 1번과 2번 평형수탱크 공기관(우)

4.6.6  즉, 켈시2호에좌현경사가발생한것은 2022년 10월 14일 12시경다시항해를재개한
후같은날 16시경부터였으므로선회이후좌현월파의충격과다시북상하면서맞은
강한 북풍과 파도의 영향으로 공기관이 파손되었을 것으로 추정해 볼 수 있다. 
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<사진 15> 켈시2호 좌현 평형수탱크 공기관 위치(좌), 동형선박의 1번&2번 좌현 평형수탱크 공기관(우)

<그림 19> 켈시2호 1번&2번 좌현 평형수탱크 위치

4.6.7  한편, 켈시2호가침몰된후인양작업을할때오염방지목적으로켈시2호의공기관을
절단한후공기관을막는작업을하였다. 또한, ‘인양당시갑판의모든화물창과평형
수 탱크의 환기배관 등이 손상되었다’69)고 중국해사국 사고조사보고서는 언급하였
다. 이에 1번과 2번좌현평형수탱크의공기관이사고당시파손되었는지침몰후손상
되었는지는 여부는 확실하게 알 수 없다. 

4.6.8  다음도표는켈시2호의적재상태의시뮬레이션모델에침수되는조건을고려하여계
산한수치들이다.70) 여기서사례2(Case 2)는선수창고(Motor Room), 선수횡추진기
실(Bow Thruster Room), 그리고, 선수탱크(FPT)가 침수된 상황이다. 사례5(Case 
5)는사례2의침수구역에추가하여탱크클리닝좌우현(TC.FWT P&S) 탱크와 1번과
2번 좌현 평형수 탱크가 침수된 상태를 계산한 수치값들이다. 

69) 중국해사국 사고조사보고서. 2023년 12월 18일. 9쪽. 
70) 중소조선연구원. 앞의 용역보고서. 22쪽. 
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<표 2> 켈시2호 적재조건과 침수조건에 따른 계산값

4.6.9  선수부가침수된사례2의계산값을살펴보면선수트림 0.893미터상태로앞서 3.3.3
절에서언급하였듯이켈시2호선장이 2022년 10월 14일오전두번째선회하여선수
창고를 확인하고 거주구역으로 들어올 때 선미가 들려서 보였다는 진술과 상황이 일

치한다. 

4.6.10  선수부침수후에 1번과 2번좌현평형수탱크가침수된상황을보여주는사례5의계
산값상에선수트림은증가하여 2.74미터가되었고좌현횡경사도 8.1도로확연하게
늘어났다. 이시점은 2022년 10월 14일 20시경삼등항해사B가켈시2호가좌현경사
후직립하지못하자선장을호출하였고 21시경선장이조타실에올라갔을때보여진
당시 선체상태와 선장과 선원의 진술과 유사한 수준의 경사각도임을 알 수 있다. 

4.7 좌현경사 및 피항 시 운동분석

4.7.1  앞서 3.4.4절에서살펴보았듯이선장이피항을결정하고배를선회했을때최종선회
까지는약 3시간이소요되었다. 이는악천후상황으로인해선속이저하되었고선수부
침수로 인한 선수트림으로 타력이부족했기 때문으로볼 수 있다. 특히, 처음에좌현
선회를시도하다가여의치않아서다시우현선회를하여힘겹게배를선회시켰다. 이
는선박에서좌현횡경사가발생할경우좌현선회는어려워지고우현선회가더잘이

뤄지는 특성실험에서도 확인할 수 있다.71) 

71) 윤근항 외. 2019. 횡경사상태 선박의 조종성능변화에 관한 실험적 연구. 대한조선학회논문집.
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4.7.2  한편, 켈시2호에경사가발생한후최종전복까지진행된선체경사의증가와소요시간
에도특이점을찾을수있다. 켈시2호는 10월 14일오후 16시경부터좌현으로기울어
지기시작하였으므로전복된시점인 10월 15일 11시경까지약 19시간동안비교적천
천히 저속으로 경사가 되면서 전복되었다는 것을 알 수 있다. 

4.7.3  이러한전복사고의특징은경사속도의변화가비교적작으므로선체의거동을예측할
수 있고 급속하게 전개되는 전복사고에 비해서 구조시간을 상대적으로 확보할 수 있

는특징이있다.72) 그러나, 켈시2호선장은이처럼저속으로경사되는형태가배가곧
전복되는상황으로가는 전조라는것을사전에미처인지하지못하였고, 그것은선장
이 항해를 계속하도록 결정하는 데 중대한 영향을 미쳤다. 

4.7.4  이처럼켈시2호의침몰사고전개과정에서나타난현상처럼선박에특별한원인을알
수없는침수와선체경사가발생할경우, 그리고기울어진경사가다시회복되지않는
다면선장은그즉시선체복원성상실가능성이높은것으로판단하고신속하게퇴선

조치를 하는 것이 바람직하다.73) 

4.7.5  아울러, 2022년 10월 14일 22시경켈시2호선장이피항을결정하고선회를시작하여
다음날 01시경이되어서야켈시2호의침로가 220도정도가되었다. 당시인근기상정
보(그림 20, 좌)에따르면풍속 30노트의북동풍이불고있었으며, 풍랑은 2.5미터에
서 3.5미터파고가 7초내지 9초의주기로일고있었다. 이에켈시2호에작용했을것으
로 추정되는 파향의 범위는 90도에서 180도 사이 범위(그림 20, 우)로 해석된다.

<그림 20> 당시 기상정보(2022년 10월 14일 12시 Z)(좌), 켈시2호 피항 당시 파향 도식(우)  

72) 최순만. 2016. 저속으로 전복되는 선박사고의 선체 특성에 대한 해석적 연구. JKOSME. 
73) 중앙해양안전심판원. 선장 비상대응매뉴얼. 2019년. 26쪽.
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4.7.6 이러한해상환경조건에서켈시2호의운동해석을한결과횡동요(Roll)의경우 150도
방향의선미사파를받는경우최대약 15도까지발생하는것으로나타났으며, 종동요
(Pitch)의 경우에는 105도의 파향에서 약 5도까지 발생하는 것으로 계산되었다. 

<표 3> 파향에 따른 켈시2호 운동해석 결과

4.7.7 켈시2호가피항할당시설정한침로는피치못하게횡동요가가장크게발생할수있
는 측면파 및 선미사파를 받는 방향으로, 이로 인한 과도한 횡동요로 인해 복원력의
상실로전복되었을것으로추정된다. 또한, 전복된상태에서갑판으로지속적인해수
의 유입으로 인해 추가적인 침수가 발생하여 결국 침몰 되었을 것으로 추정된다.

4.7.8  한편, 선박의속도및파향에따른선박과파도가만나는조우주기의경우표 4와같으
며, 선박의 GM(Metacenter height)을고려할때선박의횡동요주기는약 13초이상
으로 추정된다. 따라서, 횡동요 주기와 조우주기가 일치할 때 발생할 수 있는 동조 횡
동요74)(Synchronized rolling) 현상은발생하기어려운것으로예상된다. 또한켈시2
호는좌현경사이후오랜시간동안지속적으로좌현경사가심해지면서침몰에이른

경우로이런상황에서동조횡동요와같은급격한 선체동요는없었을가능성이높다. 

74) 동조 횡동요(Synchronized rolling)  : 공진(Resonance) 횡동요와 같은 개념, 배의 움직임 중에 가장 위험한 횡동요
로 배가 가진 고유 횡동요 주기와 파도의 주기가 일치할 때 일어나는 현상, 공진하면 운동이 급격히 커짐 
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<표 4> 켈시2호 조우주기 추정

4.8 인양선체 조사

4.8.1  침몰한켈시2호는 2023년 11월 07일인양되어서중국천주 (Quanzhou) 인근연안으
로 이동되었다. 대한민국 중앙해양안전심판원은 중국해사국(China MSA)의 적극적
인 지원과협조 하에 2023년 12월 19일 현장을방문하여인양된 선체를조사하였다. 

4.8.2  켈시2호는침몰하는과정에서선체가뒤집히면서거주구역의상당부분과콤파스 갑
판(Compass Deck)이파손되었다. 그결과콤파스갑판상에있는항해자료기록장치
(VDR: Voyage Data Recorder)는 유실되어 회수하지 못하였다. 

<그림 21> 침몰한 켈시2호 모습(좌, 중국해사국 조사보고서), 켈시2호 파손된 부분(우)

4.8.3 선수부나선체외판에파공이나균열은발견되지않았다. 다만, 인양선체의묘쇄실에
해수를주입하여실험한결과묘쇄실앞쪽의선수청수탱크내부의심각한부식과파
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공이발견되었다. 또한, 4번과 5번좌우현평형수탱크도어딘가양쪽이통해져있었
다. 그 외 여러 구역의 연결관들에서 손상이 발견되었다.75) 

4.8.4 그러나, 앞서 4.4절에서 살펴본 바와 같이 사고 발생 4개월 전 실시한 선급검사에서
선체구조에 특이사항은 발견되지 않았으며 부식 등으로 수리가 필요한 부분은 신환

되었다. 그러므로, 켈시2호의 인양선체에서 보여진 여러 손상들은 침몰하면서 발생
한충격또는장기간의해수노출로인하여발생한선체부식과파공으로보는것이보

다 합리적이며 사고 당시에 있었다고 판단하기는 어렵다.  

<사진 16> 켈시2호 선수탱크 파공으로 묘쇄실의 해수가 유입되는 모습(좌), 선수탱크 격벽 부식 모습(우)

75) 중국해사국 사고조사보고서. 11쪽. 
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5. 결론

5.1 켈시2호 침몰사고는 차항지인 군산으로 가는 항로상에 악천후 항해가 예상되었음에도
선장이 출항시간을 조정하거나 피항하지 않고 항해를 강행하면서 시작되었다. 예보된
것처럼 캘시 2호는 출항 후부터 점차 악화되는 해상기상 상태를 마주하게 되었다. 

5.2 켈시2호는악천후항해가예상되었음에도이를대비하기위한출항전점검을철저하게
하지않았다. 선수창고내부에있는묘쇄실의개구부와선수횡추진기실문을열어둔채
출항하였고, 이로인해묘쇄통로관을통해서묘쇄실로유입된해수가선수창고내부의
개구부를 통과하여 선수횡추진기실까지 침수시켰다. 

5.3  또한, 켈시 2호는 2002년 건조된 선박으로 2005년에 개정된 국제만재흘수선조약에서
규정하고 있는, 앵커체인이 지나가는 묘쇄 통로관 상부(Chain pipe head)에 볼트를 이
용하여 묘쇄관 커버(Chain pipe cover)를 영구적으로탈부착할 수 있는 장치가 설치되
어있지않았으며, 악천후항해상황에서묘쇄통로관을수밀하기위해씌워둔캔버스와
커버가 유실되어 묘쇄 통로관으로 해수가 유입되는 상황이 발생하였다.

5.4  한편, 켈시2호는출항당시만재상태에서출항하였으며, 선수부침수등으로인해만재
흘수선을 넘어선 과적 상태가 되었을 것으로 추정된다. 결국 국제만재흘수선조약에서
규정하는 최소한의 건현이 부족한 상태가 되어 예비부력이 부족한 상태였으므로 이것

또한 전복 및 침몰의 원인으로 추정할 수 있다. 

5.5  아울러, 켈시2호선수부에침수가발생한이후두차례선회하는과정에서갑판상에있
는평형수탱크의공기관이파손되어이에 1번과 2번좌현평형수탱크가침수되는상황
이발생했을가능성이있다. 이에선체는좌현으로경사되었고, 조종성능은저하되었을
것으로 추정된다.

5.6  켈시2호선장은선수창고가침수되고좌현경사가발생한비상상황에서도사고의심각
성을인식하지못하고날씨가호전될것으로예상하고항해를계속하여적절한피항시

기를 놓쳤고, 선박이 침몰하는 상황까지 이르게 되었다. 
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5.7  선장은 최종적으로 피항을 결정하고 피항지로 이동하기 위해 항로를 설정하였지만, 좌
현경사가발생한상황에서우현측면파및선미사파로인해좌현경사가더욱증가되었

을 것이며, 이와 더불어 악천후로 인해 좌현 갑판으로 파도가 지속해서 들이쳐 피항 조
선이 더 어렵게 된 측면이 있다. 

5.8  한편, 선사는비상상황시에선장에게적절하고충분한지원과정보를제공해야하고, 필
요시 적극적으로 개입하여 선사 안전관리절차서에 따른 운항통제 절차를 이행해야 한

다. 그러나비상상황대응을오직 선장의판단에만맡긴채소극적으로대처하였고, 비
상 상황에서 필요한 육상 조력 임무를 제대로 이행하지 못한 것으로 판단된다. 
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6. 권고

6.1 기상상황을 고려한 항로 및 피항지 선정

6.1.1 켈시2호가출항할당시기상예보를보면목적지로가는예정항로에태풍급의강한바
람과높은파고가예상된상태였다. 그러나선장은피항대기없이출항하였다. 이후켈
시2호는악천후를만났고선수가침수되고목적지까지운항이불가능한상황에이르
러서야 뒤늦게 피항을 결정하였으나, 좌현경사가 점차 심해지면서 결국 퇴선하였다. 

6.1.2 선장은 항해 전 항해계획을 수립할 때 기상예보를 확인하면서 악천후를 만날 가능성
을최소화하는항로를선정해야하며76) 필요시적극적인출항대기조치등을통해서
선박의 항해 안전성을 확보할 수 있도록 해야 한다. 

6.1.3 또한, 선장은항로의선택과운항에최종책임을지닌결정권자로서사전에적극적으
로선사와협의하여출항시간을조정하거나해상상태가양호한우회항로를선택하여

항해하도록 해야 한다.77) 

6.2 악천후 항해 출항 전 점검 철저

6.2.1 켈시2호는 출항 전 악천후 항해에 대비하여 선사 매뉴얼인 ‘황천항해 점검표’에 따라
점검을실시하였다. 그러나, 선수창고내부에있는묘쇄실의개구가열려있는것은확
인하지못하였다. 이는결국묘쇄실, 선수창고, 선수횡추진기실이연쇄적으로침수하
게 되는 원인이 되었다. 

6.2.2 이처럼악천후항해전점검소홀로개구부등이개방되어있으면침수가발생하고결
국 복원성이 소실되어서 선박이 전복되거나 침몰하는 사고로 이어질 수 있음을 명심

하여 악천후 항해 점검을 함에 있어 소홀함이 없도록 빠짐없이 점검해야 한다. 

76) 설동일, 해양기상예보.최적항로, 다솜출판사. 2017년 4판. 161쪽.
77) 한국선장포럼. 선장실무지침. 194쪽. 
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6.2.3 선장은출항전선박구조및설비점검을철저히하고특히, 악천후가예상되는경우선
박내모든개구부및수밀문폐쇄, 설비고박, 배수펌프등비상설비를점검해야한다. 
또한, 배관이 이물질이나 뻘 등으로 막히지 않도록 사전 관리를 철저히 해야 한다. 

6.2.4 아울러, 선사는 2005년이전에건조되어국제만재흘수선조약의규정을받지않는선
박일지라도 앵커체인이 지나가는 묘쇄통로관 상부(Chain pipe head)에 볼트를 이용
하여 묘쇄관 커버(Chain pipe cover)를 영구적으로 탈부착할 수 있도록 보완하던지, 
아니면 이에 준하는 방안을 마련하여 묘쇄관으로의 해수 유입이 최소화될 수 있도록

조치하여야 한다.

6.3 침수상황 발생 시 즉시 피항 실시 

6.3.1 켈시2호 선장은침수상황 발생시에 두차례의 점검후에도 항해를계속 감행하여 피
항시기를 놓쳤다. 선장은원인을 알수 없는침수등 비상상황이발생하면 사고의 심
각성 및 급박성을 판단하여 신속하게 피항 또는 퇴선결정을 해야 한다. 

6.3.2 특히, 켈시2호사고처럼선박에침수가발생한후에비정상적인선체경사가발생하고
회복되지않는다면선체복원성의상실가능성이높은것으로판단하고주저없이즉

시 퇴선조치를 하는 것이 강하게 권고된다.78) 

6.3.3 아울러, 악천후항해중에피항함에있어서는과도한선체운동이발생하는측면파 및
선미사파를 되도록 피할 수 있는 항로를 선정하고 선박의 복원력이 소실되지 않도록

조선 시 각별한 주의가 요구된다. 

6.4 비상상황 시 적극적인 육상지원의 실시

6.4.1 선사는 선사 안전관리절차서에 따라서 비상상황 시 적절하고 충분한 지원을 해야 하
나 켈시2호의 선사는 적절하고 충분한 정보와 육상지원을 제공하지 못하였다. 

6.4.2 선박에침수가발생하는비상상황시에선사는비상대응체계를가동하여선박의상태
를신속하고정확히판단하여야하며, 인근피항지로즉시피항조치를하도록지원하

78) 중앙해양안전심판원. 선장 비상대응매뉴얼. 26쪽.
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는 등 적극적으로 선장에게 필요한 조언과 지원을 해야 한다. 

6.4.3 특히, 비상상황시선장판단이판단하기어려운사항이있을때에는이를비상상황에
대한현장대응이부족한것으로판단하고육상에서는이를적극적으로지원할수있

는 의사결정시스템을 가동해야 한다.79)

79) 중앙해양안전심판원. 선장 비상대응매뉴얼. 37쪽.




